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Introduction
En 2005, Patrice Pomey et Éric Rieth soulignaient,
dans leur manuel intitulé L’archéologie navale, l’an-
cienneté des études portant sur la complexité des rela-
tions entre les “espaces nautiques” et “l’architecture
navale”1. En ce sens, l’ouvrage marquait un trait
d’union avec l’un des premiers traités portant sur la na-
vigation, l’Archéologie navale d’Augustin Jal, publié
dès 18402. Les travaux de ce même siècle s’appuyaient
principalement sur les textes anciens, comme les récits
de voyages d’Ulysse, ou sur les sources iconogra-
phiques difficilement datables et interprétables
3
. La li-
mitation des sources n’autorisait aucune mise en
relation des espaces de navigation avec la construction
navale. La relative pauvreté des données obtenues en-
gendra, sur certains points, une image faussée ou in-
complète de la navigation antique4. Les traités du
début du XX
e
siècle étaient produits à partir du même
axe de recherche, en affinant le regard historique au-
tour des questions étymologiques et ethnographiques5.
Ces études aboutirent à un perfectionnement du
champ sémantique de la discipline, et renforcèrent son
approche méthodologique. La récente pratique de l’ar-
chéologie sous-marine ouvrit la discipline à de nou-
velles sources d’analyse. La plongée autonome a per-
mis aux chercheurs d’accéder et d’étudier les sites
archéologiques directement in situ. Ce progrès techno-
logique a provoqué une profonde évolution de la disci-
pline, qui peut maintenant s’attacher à l’analyse
architecturale des épaves, à l’étude quantifiable du
commerce maritime, et surtout à situer chronologique-
ment et géographiquement chaque particularité tech-
nique. Cette nouvelle approche correspond à la fois aux
premières publications de fouilles sous-marines scien-
tifiques et à l’émergence de nouveaux concepts et pro-
blématiques en archéologie
6
. Les années 1990
marquent l’ouverture de l’archéologie navale vers d’au-
tres disciplines, notamment l’ethnographie, l’archéo-
logie expérimentale et les études
paléo-environnementales7. La confrontation des don-
nées a conduit à développer l’étude des relations entre
l’espace nautique et la construction navale8.
Cet article part de cette antériorité historiogra-
phique pour proposer un cadre d’analyse et de nou-
velles hypothèses relatives au sujet. L’objectif est
d’identifier les conséquences des innovations 
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techniques sur la pratique de la navigation. Nous
constatons que plusieurs “espaces nautiques ” de na-
tures différentes coexistent en Méditerranée durant
l’Antiquité tardive. Dans un souci de clarifier au mieux
la description des différents espaces de navigation,
nous distinguons deux principaux types d’espaces nau-
tiques pour les navires commerciaux de Méditerranée
durant l’Antiquité tardive : les espaces nautiques géo-
graphiques et les espaces nautiques commerciaux. En
premier lieu, nous nous attacherons à bien les distin-
guer dans l’optique d’appréhender au mieux les rela-
tions existantes entre les conditions géophysiques de la
navigation et la conception architecturale des navires.
Les fouilles sous-marines effectuées sur les épaves de
cette période en Méditerranée ont permis de mettre au
jour un nouveau mode de construction navale, qualifié
de “membrure première ”
9
; et d’attester, grâce à l’ico-
nographie, la diffusion de la voile latine durant cette
même période historique en Méditerranée10. En second
lieu, nous poserons les principales problématiques qui
porteront sur les relations entre les innovations archi-
tecturales et les espaces de navigation. Pourquoi ces in-
novations technologiques se sont-elles manifestées
dans un même intervalle chronologique et sur une
même zone géographique ? De quelle manière les es-
paces de navigations conditionnent-ils l’architecture
des navires ? Avons-nous, durant cette période, de nou-
velles conditions géophysiques provoquant une modi-
fication du contexte technique ? Quels sont les intérêts
éventuels de ces innovations ?
La diversité des espaces nautiques en Méditer-
ranée
Qu’est-ce que la “navigation” ?
La navigation, comme tout voyage, est un déplace-
ment qui s’effectue d’un point A à un point B. Pour la
navigation maritime, les points A et B sont des espaces
littoraux. Le littoral est, par définition, une connexion
ou une interface entre le monde marin et le monde ter-
restre. Il est un point de rencontre géostratégique ma-
jeur, au carrefour de multiples cultures. Ces points de
navigation peuvent correspondre à des infrastructures
comme les ports, les comptoirs marchands ou les ins-
tallations douanières ; ou être de simples espaces “na-
turels” sans aucun aménagement humain (plage,
crique, etc.). Le littoral est la fondation première de la
navigation. Il détermine le trajet, la nature du voyage
(commercial, militaire, exploration) ainsi que la nature
du transport (pirogue, navire marchand, bateau mili-
taire, etc.). La compréhension de la navigation ne peut
donc se faire qu’en parallèle avec l’histoire et la géogra-
phie des littoraux. Nous pouvons reprendre l’observa-
tion de Patrice Pomey et d’Éric Rieth : « chaque bateau
peut être considéré comme l’expression d’une culture




Les espaces nautiques géographiques
Ils procurent des informations sur les techniques de
navigation, sur les routes maritimes et sur l’adaptation
architecturale aux conditions maritimes. Pour ce type
d’espace nautique, la notion de “route” est ici exploitée
pour désigner les différents trajets possibles
12
. S’ap-
puyant sur cette distinction, Patrice Pomey et Éric
Rieth ont divisé les espaces nautiques géographiques
en plusieurs sous-ensembles pouvant communiquer
13
:
-espace hauturier : il correspond à la navigation en
pleine mer. Les caractéristiques de cet espace sont
assez homogènes dans l’ensemble de la Méditerranée.
Cet espace géographique est régi globalement par les
grands vents dominants et saisonniers. L’espace hau-
turier est la surface géographique dominante en mer
-espace côtier : il possède des caractéristiques mul-
tiples dues à la diversité des paysages littoraux. L’es-
pace côtier est, de par sa nature, en contact avec le
littoral terrestre. Il est donc la zone de navigation pre-
mière et finale de chaque navire, et de ce fait l’espace
nautique le plus fréquenté. De par sa diversité, les
conditions de navigation de cet espace maritime sont
très hétérogènes et donc fluctuantes.
-espace archipélagique : cet espace nautique est
formé par le groupement d’îles en archipel. Il est une
jonction entre l’espace hauturier et l’espace côtier,
puisqu’il permet dans certaines conditions de traverser
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la Méditerranée sans longer le bassin côtier, tout en
profitant des mêmes conditions. Nous pouvons assimi-
ler l’espace archipélagique à un “pont marin” traver-
sant les autres espaces nautiques. Nous comprenons
dès lors l’importance géostratégique de cet espace à la
lecture de l’histoire maritime
-espace lagunaire : c’est une surface marine peu
profonde, séparée de la mer par un cordon littoral.
C’est un espace “refuge” pour les traditions nautiques
lagunaires et maritimes, mais également pour la navi-
gation en cas d’avarie.
-espace fluvio-maritime : c’est un espace hybride
entre la navigation maritime et la navigation fluviale.
Éric Rieth perçoit dans cet espace une zone d’innova-
tion technique, probablement à l’origine de la construc-
tion navale de type “membrure première”
14
.
Les espaces nautiques commerciaux
Ils fournissent des données sur la logique des pra-
tiques et des relations commerciales, sur les spécificités
architecturales des navires, ainsi que sur l’histoire
socio-économique de la Méditerranée. La notion de
“flux” est la plus juste pour désigner les trajets com-
merciaux des navires. Cette notion est fondamentale
pour visualiser l’intensité des échanges commerciaux
existants d’un point A à un point B. Les études les plus
récentes en archéologie navale relatives à cette ques-
tion distinguent deux principaux types de flux
15
: un
“commerce en ligne directe” et un “commerce de redis-
tribution”. Pour le “commerce en ligne directe”, les
marchandises sont associées à un seul navire. Elles
transitent directement d’un point A à un point B. Le na-
vire posséderait une cargaison homogène et un tonnage
conséquent pour rentabiliser au mieux son déplace-
ment. Pour le “commerce de redistribution”, les mar-
chandises transitent entre plusieurs bateaux. Chaque
point de mouillage est une occasion de vendre une par-
tie de la cargaison et d’acheter de nouveaux produits,
voire modifier leur valeur ajoutée. C’est pourquoi l’at-
testation archéologique de ce flux commercial semble
correspondre à des cargaisons hétérogènes.
L’identification de ces flux commerciaux invite tra-
ditionnellement à distinguer deux types de navigation :
d’une part la navigation hauturière avec des navires de
grandes dimensions pratiquant le commerce en ligne
directe, et d’autre part la navigation par cabotage avec
des navires de plus petites dimensions pratiquant la
navigation côtière. Cette théorie a longtemps été domi-
nante
16
. Elle est à l’origine de l’interprétation d’une
perte de la disparition de la navigation hauturière du-
rant le Haut Moyen-Âge. Pourtant, la distinction des
espaces nautiques géographiques suggère une toute
autre lecture, puisqu’un commerce en ligne directe
peut s’inscrire dans un espace archipélagique ou dans
un espace côtier. Inversement, la pratique du cabotage
n’interdit pas la navigation hauturière, comme l’a dé-
montré Pascal Arnaud
17
. Quand au simple tonnage du
navire, il ne suffit pas à mesurer la capacité commer-
ciale d’une route maritime. Il faut pour cela inclure le
temps du trajet, l’intensité des échanges, ainsi que le
nombre de bateaux
18
. À cela s’ajoute le fait que la ma-
jorité des épaves ayant fait l’objet d’une étude archéo-
logique se situe dans l’espace côtier. Les données
archéologiques ne sont donc pas représentatives de
l’ensemble des espaces nautiques. Il est donc difficile
d’identifier une architecture navale spécifique à la na-
vigation hauturière.
Les facteurs déterminant la navigation
Après avoir défini le cadre de la navigation en Mé-
diterranée, il convient de nous intéresser à son évolu-
tion. C’est pourquoi nous examinerons les deux
principaux facteurs de l’évolution de la navigation : les
facteurs environnementaux et les facteurs anthro-
piques.
Les facteurs environnementaux
Par définition, le navire est un bâtiment se mouvant
dans deux milieux : le milieu aquatique et le milieu aé-
rien. La propulsion d’un navire de commerce durant
l’Antiquité tardive dépend principalement de deux
énergies : les courants marins et les vents.
La topographie terrestre et sous-marine engendre
les courants marins
19
. Leurs caractéristiques géophy-
siques conduisent à des accélérations ou à des 
52 e-Phaïstos  -  vol. I  n°1 - juin 2012
ralentissements de courant. La rencontre avec d’autres
eaux provoque également des courants, comme ceux
des embouchures de fleuves ou ceux des détroits qui
résultent des marées entre la Méditerranée et les autres
mers. Ces courants marins ont une force suffisante
pour faciliter ou empêcher la navigation.
Concernant l’énergie éolienne, elle est caractérisée
par la topographie du littoral méditerranéen. Les zones
montagneuses provoquent des vents imprévisibles,
tandis que les vallées sont des goulots favorisant l’ac-
célération des vents. Les vents étésiens en Méditerra-
née orientale et centrale, provenant du Nord-Ouest,
sont violents et rendent de ce fait la circulation inverse
difficile20. Ce type de navigation, comme le précise Pa-
trice Pomey, exige une grande maîtrise de l’appareil de
gouverne et de la voile21. Jean Rougé souligne l’impor-
tance de ces facteurs dans la définition du mare nos-
trum22 qui, pour lui, désignerait seulement la zone
côtière. Sur cet espace, la navigation est conditionnée
en grande partie par les brises alternées23. Elles pro-
viennent de la terre pendant la nuit, et de la mer pen-
dant la journée, due à un différentiel de pression
atmosphérique. L’effet des brises alternées est ressenti
jusqu’à 20 milles au large24, ce qui caractérise la navi-
gation côtière.
La ligne littorale est donc un facteur déterminant
dans la définition des routes de navigation. Le paysage
côtier se diversifie en fonction des caractéristiques géo-
physiques, et de la profondeur de ses fonds qui déter-
mine dans une certaine mesure le tirant d’eau des
navires. Ces mêmes facteurs sont également la cause
des phénomènes eustatiques, c’est-à-dire de l’action
conjointe des variations du niveau marin et des défor-
mations tectoniques des terres.
Sur ces phénomènes eustatiques, les récentes re-
cherches en climatologie tendent à démontrer qu’une
fluctuation environnementale se serait bien produite
durant le Haut Moyen-Âge. À travers diverses ap-
proches, Ioannis G. Telelis perçoit une modification du
climat aux alentours du VIe siècle
25
. Cette observation
est confirmée en archéologie par Yizhar Hirschfeld  sur
des sites byzantins au Moyen-Orient
26
. Les phéno-
mènes eustatiques semblent également présents en
Méditerranée occidentale durant le Haut Moyen-Âge.
L’analyse conjointe de Michel L’Hour et de Luc Long
du port envasé de Fos-sur-Mer (Bouches-du-Rhône)
démontre une généralisation du phénomène sur l’en-
semble de la Méditerranée
27
. L’emplacement de l’épave
du début du VII
e
siècle de St-Gervais 2 sur ce même
port immergé, appuie l’hypothèse d’une modification




Les facteurs anthropiques se divisent en deux sous-
ensembles : les facteurs économiques et les facteurs
techniques. Concernant les conditions économiques,
comme nous l’avons mentionné précédemment, les
ports sont des axes géostratégiques majeurs ayant une
influence remarquable sur les routes et les flux de na-
vigation. Les facteurs économiques agissant sur leur
évolution sont de plusieurs ordres : les facteurs in-
ternes (infrastructures, stockages, zones de contrôles
type douanes, etc.) ; les facteurs externes (la richesse
de la région, les capacités d’importation et d’exporta-
tion, etc.) ; les facteurs vectoriels (réseaux commer-
ciaux terrestres et/ou fluviaux, les conditionnements
de marchandises, etc.).
Les facteurs techniques se divisent en deux catégo-
ries : les techniques architecturales et les techniques de
navigation. Pour les techniques architecturales, les
principaux facteurs évolutifs de la navigation sont :
l’ensemble des particularités architecturales, l’hydro-
dynamisme, les matériaux de construction, les sys-
tèmes de navigation et de propulsion, et le poids de
chargement. Pour les techniques de navigation, les évo-
lutions touchent : l’expérience et la connaissance des
zones et des techniques de navigation, les outils de na-
vigation (cartes, boussoles, etc.), le nombre de marins
nécessaires aux manœuvres, le confort de l’équipage
(protections, conservation alimentaire, etc.). Ces infor-
mations sont précieuses, puisque l’équipage est l’ex-
pression sociale, économique et technique d’une
société.
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Les innovations techniques de la construction
navale de l’Antiquité tardive
Deux innovations architecturales principales
La technique de construction navale de type “mem-
brure première”, ainsi que la voile “latine” (voile trian-
gulaire) sont les deux principales innovations
architecturales pouvant avoir une incidence sur la na-
vigation. Ces innovations touchent respectivement le
mode architectural et le système de propulsion du na-
vire.
L’attestation la plus ancienne de cette nouvelle mé-
thode de construction qualifiée de “membrure pre-
mière” est celle de l’épave de Dor 2001/1 (Israël), datée




. De nouvelles innovations ou
emplois technologiques apparaissent, comme l’usage
de bois courbes, l’utilisation de clous en fer dans les
systèmes de liaisons entre les virures et les membrures
ou la présence de calfatage entre les virures, absent
pour le type de construction antique “bordé premier”.
Toutefois les analyses archéologiques témoignent d’une
diffusion ponctuelle de cette innovation : un retour à la
construction de type “bordé premier” peut être observé
sur des épaves plus récentes (tableau 1). Aussi, les nou-
velles découvertes sur le site de Yenikapi à Istanbul ten-
dent à confirmer cette observation
30
. Nous distinguons
deux types de constructions : celui de “mutation” de la
construction navale méditerranéenne traditionnelle et
celui de “rupture” avec cette construction
31
. En 2008,
Éric Rieth a proposé de distinguer deux types de
construction “membrure première”, à partir d’une ap-
proche basée sur la géométrie des formes de carène et
en s’appuyant sur ces notions de “mutation” et de “rup-
ture” : une origine gréco-romaine de tradition méditer-
ranéenne, avec une forme géométrique de la carène
“pincée”, qualifiée par les anglos-saxons de glass
wine ; et une nouvelle origine, probablement nilotique,
avec une forme géométrique de la carène “à fond plat”,
qualifiée de flat bottom32.
Concernant la présence de la voile “latine” en Mé-
diterranée, seules des attestations iconographiques
font état de son existence dès le V
e 
siècle, comme la mo-
saïque de Kelenderis (Fig. 2)
33
. Sur l’origine de la voile
“latine”, les notions précédentes de “mutation” et de
“rupture” sont également employées. Pour Patrice
Pomey, cette mosaïque représente une phase de tran-
sition entre la voile carrée antique et la voile 
Tableau 1 : Évolution de la construction navale observée à travers les épaves byzantines
(É. Afane)
triangulaire34. Il propose de qualifier la voile latine de
Eastern lateen sail (voile latine orientale).
Pourquoi ces innovations apparaissent-elles en  même
temps ?
Plusieurs facteurs définissent la navigation. Si une
modification a lieu, cela sous-entend que les relations
avec les facteurs en causes ont été bouleversées. No-
nobstant les profonds changements économiques qui
s’opèrent durant cette période, les conditions environ-
nementales ont très certainement encouragées ces in-
novations techniques.
Les éventuelles conséquences de ces innova-
tions sur la pratique de la navigation
Pour la “membrure première”
Plusieurs hypothèses semblent plausibles pour dé-
terminer l’origine de la construction de type 
“membrure première”.
Le type architectural de la “membrure première” à
fond plat tirerait son origine de l’espace fluvial. Les
épaves byzantines découvertes sur le site de Dor 
(Israël) possèdent majoritairement ce profil architec-
tural. Ce qui leur permettait logiquement d’avoir un es-
pace de navigation fluvio-maritime. De
plus, la morphologie de ces navires
permet l’utilisation de la technique de
l’échouage, utile en Méditerranée
orientale, compte tenu du profil littoral
sableux. Aussi, les processus rapides
de progradation du littoral rendent
coûteux l’entretien et le dragage des
ports
35
. Le manque de visibilité ar-
chéologique des ports byzantins pour-
rait résulter de ce processus. Ces
navires seraient ainsi mieux adaptés à
l’absence d’infrastructures por-
tuaires36.
Dans sa globalité, le mode architec-
tural de la “membrure première” sem-
blerait posséder un profil arrondi par
rapport à la construction antique
“bordé premier”. Cette modification architecturale
pourrait être en étroite relation avec les innovations des
conteneurs. Une modification de la fabrication des am-
phores a eu lieu durant cette même période, avec no-
tamment l’emploi d’amphores plus légères et plus
arrondies comme les globular amphorae (ou Günsen-
nin)37. L’utilisation du tonneau et sa diffusion dès le III
e
siècle, attestées par les sources historiques38, semble-
rait soutenir cette hypothèse.
La voile “latine”
Le principal avantage de la voile latine serait de
pouvoir naviguer contre le vent – à remonter le vent – ,
ce qui permettrait d’ouvrir de nouvelles routes mari-
times ou de faciliter la navigation avec les anciennes
voies. La voile “latine” prendrait ainsi toute son utilité
au sein d’un espace nautique côtier aux vents instables.
Autorise-t-elle un équipage réduit ? Même si aucune
indication historique ne permet de l’attester, il serait
logique qu’une modification du mode de propulsion fa-
cilite les manœuvres nautiques. Ainsi, son emploi était
bénéfique soit pour la manoeuvrabilité des navires soit
pour l’économie réalisée par la diminution de l’équi-
page.
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Fig. 2 : Représentation du port de Kelenderis
(d’après Pomey, 2006, op. cit., fig. 1)
Conclusion
L’identification des principales dynamiques des
conditions de navigation est essentielle pour analyser
au mieux l’évolution des pratiques du commerce mari-
time . Cette indentification ne peut se faire qu’à partir
d’un travail interdisciplinaire. L’analyse des différents
espaces nautiques démontre qu’une navigation hautu-
rière était possible durant l’Antiquité tardive. La mise
en relation du nouveau mode de construction navale de
type “membrure première” et de la voile “latine” avec
leurs espaces de navigation soulève plusieurs hypo-
thèses, notamment l’observation d’une éventuelle mo-
dification des conditions environnementales durant
cette période historique en Méditerranée. Question qui
n’avait alors été traité que très succinctement. Aussi, la
volonté d’identifier les conséquences des innovations
techniques sur la pratique de la navigation ouvre la dis-
cipline vers de nouvelles hypothèses et vers de nou-
velles prospections de recherches.
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